


























3-3.事 故 パター ンと事故要 因












くに,個 々の事故が どのように発生 したのか,そ の具体的な事故原因を追求するためには,事
故時の状況記述や人的要因に関する質的データが必要 となる.しか し,このような質的データ
の収集は難 しく,その分析方法も確立 されていない.
本調査では,交 通事故に関する質的データの収集 と分析を行うために,新たな手法 として交












故の背景にある要因をより具体的に抽出することにある.あ る特定の事故類型,対 象者,道 路
形状別に問題点を整理すると,事故発生に関わる様々な背景要因が浮かび上がる.例 えば,出
合頭事故 と追突事故の事例研究(長 山,1994a),右折事故の事例研究(長 山,1994b;長山,1994
c),左折事故の事例研究(長 山,1994d),歩行者事故の事例研究(長 山,1995a;長山,1995b),
自転車事故の事例研究(長 山,1995c;長山,1995d)など一連の事故事例研究を行った長山は,
事故類型別あるいは対象者別に様々な人的要因を見出し整理 している.そ の他,道 路形状別に
見た研究として,カ ープ ・単路における事故事例研究(IATSS,1984)などがある.こ れ ら
の事例研究では,統 計分析 とは異なり,事例の質的な分析に力点がおかれている.しば しば,
分析者が想定 していない新たな問題に出くわすことがあり,さ らなる分析研究のための重要な
基礎資料を得ることができる.







田(1978)と森田 ・長山 ・大森 ・藤本(1978)は,二輪車事故の事例分析から二輪運転者の視
覚特性に注 目し,アイカメラを用いて二輪運転者 と四輪運転者の注視点の分布を分析 した.二





因を明らかにするための分析方法の関連図を提示 している(図1参 照).長山は,事 故統計分
















厳密に収集することである.さ らに,そのデータ収集,分 析,検 討作業に当たっては,各分野
の専門家か ら構成された組織の活動が必要である.事故現場での調査,事 故関与者 との面接調
査,専 門的見地からの事故原因の推定な ど,効率的にかつ体系的に調査を進めなければならな
い.こ うした事故原因分析を可能にするために,交通事故調査チームを編成 して,組 織的な調














調査の 目的は,あ くまでも科学的な見地か ら交通事故原因を究明することであ り,事故関与
者の責任を追求することではない.交通事故要因を見出し情報提供や提言を行 うことによって,
道路環境 と車両構造の改善や,様 々な安全活動の推進を目指 している。調査対象には,死 亡を
伴った重大事故に加えて,特定の事故,例 えばおお じか(moose)との衝突事故(フ ィンラン
ドでは森林地帯を走る道路が多 く,突然道路へ飛び出 して来たおお じか と走行車両 との衝突事
故が しば しば起きている.おお じかは巨体であるため衝突時の衝撃力は大きく,通常の小型車
だとかな りの破壊を伴い重大事故に発展する.),バスに関する事故(都 市間の移動に高速バス
が頻繁に利用されている.),スクールバス ・パ トカー ・その他輸送車両に関する事故な ども含
まれている.調査チームの最初の課題は,衝 突前の車両の行動特性や交通環境条件,衝 突時の
車両の安全性 と人身傷害,衝 突後のス リップや路外逸脱の状況等に関する情報を収集すること
である.次に,得 られた情報に基づき,専門家がそれぞれの専門的見地から検討を行い,チ ェ













本調査は,総 務庁長官官房交通安全対策室が交通事故原因分析のあ り方の確立を目指 した調
査委員会 「交通事故の総合的調査に関する調査研究」(平成4年 度)で 行われた調査の一部で











析に関して,そ の可能性 と問題点を検討する.と くに,事故時の状況に関する詳細な情報を得
ることによって,事故発生の背景にある人的要因の抽出に焦点をおいた.以下,得 られたデー
タにっいて主な分析結果を報告するとともに,デ ータ収集 と分析の限界に関して考察を行 う.
2.調 査 方 法
2-1.調査票
調査票は次に挙げる項 目か ら構成されている.事故時の状況内容(事 故発生 日時,天 候,事
故関与者種別,事 故類型,事 故発生時の状況記述および事故要因など),患者の諸属性(年 齢,
性別,運 転年数,過 去の事故 ・違反歴,家 族構成など),事故前後の身体的精神的状態(睡 眠,
食欲,生 活 リズムな ど).
調査は二回に渡って(第 一次調査 と第二次調査)行 われた.第 二次調査では,第 一次調査で
用いた調査票を一部改善 した.例 えば,第 二次調査では事故 リスクに関する質問項 目が新たに












行う旨を説明 し,患者からの同意を得た上で面接を開始 した.面 接は病室内で行い,患 者はベ
ッドに横たわった状態で面接を受けた.面 接者は調査票に従って順次質問を行い,患老からの
口頭による回答内容を調査票に記入 していった.
面接に要 した時間は,約10分～25分であった.患 者の容体等を考慮 し,患者に負担がかから
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ぬようできるだけ手短に面接を行った.
3.調 査 結 果 お よ び 考 察
3-1.分析の概要













事故発生の見取 り図,お よび状況 と要因に関する記述から,事故事例を質的に分類 し,各
事例の背景にある問題点を整理する.
(3)事故 リスク知覚





昼夜の別,事 故発生時天候,事 故類型に関 して,そ れぞれ表1,表2,表3,表4に 集計結果
を表す.朝 夕の混雑時の事故および夜間に発生 した事故が多い.ま た昼夜別に見ると,夜間時
および薄暮時の事故数が昼間時の事故数よりも多い.す なわち,視界条件が悪い時間帯での事





















の表では,原 付 ・自動二輪車を 「二輪車」と




























































表5調 査対象老の年齢構成 表7相 手側関与者種別
年齢 事例数
1
%関 与者種別 事例数 %
～15歳 5
1
2.8自 転 車 3 1.7
16～24歳 65 36.3自 動 二 輪 車 11 6.1
25～39歳 41 22.9原 付 2 1.1
40～59歳 43 24.0普 通 乗 用 車 87 48.6
60～ 歳 25 14.0大 型 車 17 9.5






























歩行者 8 24 1 33
自転車 22 4 3 29
二輪車 3 5 53 8 11 80
四輪車 11 21 5 37




合計一15歳 16-24歳 25-39歳 40-59歳60一 歳
患者側関与老
種別
歩行者 3 1 5 8 16 33
自転車 2 3 6 16 2 29
二輪車 47 18 11 4 80
四輪車 14 12 8 3 37
合計 5 65 41 43 25i 179
(数値は事例数を示す)
3)各事故類型の特徴
比較的事例数が多 く見られた事故類型に注目し,年齢構成,患 者側関与者種別,相 手側関与
者種別から見た各事故類型の特徴 を明らかにする.こ こで取 り上げる事故類型は,横 断事故,
右折事故,出 合頭事故,車 両単独事故である.
まず年齢構成に関しては,横 断事故で中高年齢層の頻度が高い.こ のことに対 して,右 折事




輪車系 とし,普通乗用車 ・軽四輪車 ・大型車を四輪車系 とするならば,右折事故および出合頭
事故には二輪車系の患者が関与 し,車両単独事故に対 しては四輪車系の患者が関与 していた と
言える.右折事故 と出合頭事故には,二輪車系 と四輪車系 との衝突事故が多 く含まれていたた
め,こ の2つ の事故類型には相手側関与者種別が四輪車系である比率が高い(表12).また横
断事故の場合,同 様に相手側関与者種別が四輪車系である事例数が多いが,二 輪車系が関与 し







事例数% 事例数% 事例数% 事例数%
10歳未満 25.9% 一 一 一 一 13.0%
10歳代 38.8% 834.8% 920.9% 39.1%
20歳代
一
25.9% 正043.5% 1432.6% 1442.4%
30歳代 514.7% 313.0% 511.6% 618.2%
40歳代 617.6% 14.3% 614.0% 39.1%
:50歳代
一
38.8% 一_ 818.6% 39.1%
60歳代 926.5% 14.3% 一 一 39.1%
70歳以上 411.8% 一_ 12.3% 一 一




横断事故 右折事故 出合頭事故 車両単独事故
事例数% 事例数% 事例数% 事例数%
歩行者
一
2470.6% 一 一 }一 一 一
自転車 1029.4% 28.7% 818.6% 412.1%
自動二輪車 一 一 1460.9% 2046.5% 515.2%
原付 一 一 313.0% 1023.3% 39.1%
普通乗用車
一
一_ 313.0% 511.6% 1751.5%
軽四輪車 一 一 14.3% 一 一 一 一
大型車 一 一 一_ 一 一 412.1%1






事例数 % 事例数 % 事例数 %
歩行者 一 一 噛 一 一 一
自転車 一 一 一 一 1 2.3%
自動二輪車 6 17.6% 1 4.3% 2 4.7%
原付 1 2.9% 一 一 一 一
普通乗用車 22 64.7% 14 60.9% 31 72.1%
軽四輪車 2 5.9% 1 4.3% 1 2.3%
大型車 2 5.9% 2 8.7% 一 一
不明 ・四輪 1 2.9% 5 21.7% 8 18.6%
合計 34 100.0% 23 100.0% 43 100.0%
3-3.事 故パターンと事故要因
患者か ら報告された事故事例の内容を個々に検討 し,事故発生状況をパターソ化 した.さ ら
に患者側,相 手側,道 路環境,交 通状況に関 して,事 故発生に関与 したであろう背景要因を抽
出した.比較的報告数の多かった4つ の事故類型,すなわち横断事故,右折事故,出合頭事故,
車両単独事故について,こ の事例分析を行った.以 下,事 故類型別に問題点を整理する.
1)横断事故
ここでは,歩行者または自転車が,直線単路あるいは交差点を横断する際に,走行車両 と衝
突 した事故を横断事故 とした.横 断事故の事例数は34件であった.こ の横断事故の発生状況に






















A.単路横断型(横 断歩道なし) 17 50.0%
B.単路横断型(横 断歩道あり) 2 5.9%
C.交差点横断型(対 直進車) 8 23.5%
D.交差点横断型(対 右折車) 4 11.8%
































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































い.横 断歩道外での横断行動は,走 行車両にとって予期 し難 く,と くに雨天時や夜間において
横断者は見落とされやすい.し かし,事故パターンB,C,D,E,Fには,げ べて横断歩道上
で発生 した事故事例が含まれている.これらの事例数の合計は17件であ り,横断歩道外の事故
パターンAの事例数17件と同 じになる.このことは,横 断歩道外での横断行動の危険性を示 し
ているだけでな く,たとえ横断歩道上であっても横断者の安全は確保されていないことを示 し
ている.次 に,横断事故の背景にある要因を検討するために,事故パターン別に事故事例の一
覧表を作成 した(表14).発生状況の記述 とあわせて,患 者側 ・相手側双方の問題点と状況的
要因を列挙 した.






























横断者であった患者側の問題点を整珪すると,左右不確認 ・確認不十分,対 信号行動,死 角
からの横断,不 用意な横断に大別できる.左右不確認 ・確認不十分の背景には,急 ぎ,注意の
偏 り,考え事 といった横断者の心的状態 と,そのことを引き起こした状況性がいくつか挙げ ら
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れた.ま た対信号行動に関 しては,信号 との関係から相手車は来ないと一方的に思い込んでい
た事例が示されている.
相手側の問題点に関 しては,速度の出し過ぎという問題が挙げ られる.す なわち,相手走行
車両の走行速度が予期 し得ないほどの高速である場合,横 断者の判断エラーを引き起 こす危険
性がある.事例の中には,相 手車両の存在を確認 しながら速度判断を誤って事故に至ったケー
スがある.その他,信号無視や飲酒運転など,相手車の問題行動に巻き込まれた横断者もいる.
状況的要因 としては,夜間あるいは雨な ど視界条件の悪さが指摘された.横 断事故34件の内,
24件が夜間 ・薄暮もしくは雨天時に発生 している.夜間時に雨が降っていたケースも4例あっ
た.こ のような条件下では,横 断者の存在は見落 とされ易いことがあ らためて指摘された.
2)右折事故
交差点にて右折行動を行っている車両が,反 対方向あるいは同方向から進行 して きた車両 と
衝突するケースを右折事故 とした.こ の右折事故の事例数は23件であった.右 折事故に関 して
は,次 の6つ の事故パターンに事例を分類 した.
A.二輪直進×対向四輪右折型
自動二輪車もしくは原付が交差点を直進する際に,対 向から右折 して くる四輪車 と衝突
するケース.
B.二輪右折 ×対向四輪直進型
自動二輪車 もしくは原付が交差点を右折する際に,対 向か ら直進 して くる四輪車 と衝突
するケース。
C.四輪右折 ×対向四輪直進型
交差点を四輪車で右折する際に,対 向から直進 して くる四輪車 と衝突するケース.す な
わち,四 輪車同士の右直事故である.
D.二輪右折 ×対向二輪直進型
交差点を二輪車で右折する際に,対 向から直進 して くる二輪車 と衝突するケース.す な
わち,二輪車同士の右直事故である.
E.同方向車両右折型












B.二輪右折 ×対向四輪直進型 1 4.3%











































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































右折型)の 比率が非常に高いことが分かる.患者側が二輪車あるいは原付 を運転 し,交差点を
直進する際に,対 向の四輪右折車両と衝突 しているケースが多いことになる.
























状況的要因に関 しては,横 断事故 と同様に夜間や雨天時の事故が多 く,視界条件が良くない
ケースが多い.
3)出合頭事故
出合頭事故の事例は43件で,今 回調査 した事例の中で最も多 く見 られた事故類型である.こ
こでは出合頭事故を,十 字路またはT字路交差点通過時に,左右方向から進行してきた車両 と


















A.十字路交差点四輪 ×四輪型 3 7.0%
B.十字路交差点二輪×四輪型 19 44.2%
C.十字路交差点自転車×四輪型 7 16.3%














































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































表17は,各事故パ ターンの事例数を表 したものである.十字路交差点において,直進 しよう





















出合頭事故は,ど ちらか一方が,一 時不停止あるいは信号無視を犯 した場合に発生 しやすい
タイプの事故である.患者側 と相手側双方に,一 時停止あるいは信号無視が原因と思われる事
例が多 く見出された.実 際には,交差点の見通 しの問題など,事故現場の道路環境条件 とあわ
せて出合頭事故の問題を検討すべきである.し かし患者の自己報告からではこれ以上詳 しい分
析はできなかった。
カーブミラーで相手がいないことを確認 しながら,衝突 したケースが3件 あった.カ ーブミ
ラーがすべての死角範囲を映すわけではな く,接近する相手車がミラーに映らない可能性があ
ることについて,認識が不十分であったと考えられる.
事故パターソBの直進二輪車と直進四輪車 との出合頭事故に関 しては,推 定された もの も含







スを指す.こ の車両単独事故に関 しては,次 の8つの事故パターソに事例が分類された.
A.カーブ単純走行型
カーブを単独走行するが,速 度出し過ぎ等により曲がりきれず,転 倒,路 外逸脱あるい
は工作物激突 となるケース.
B.カーブ時追越型










































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































そのほ とん どが速度 と関連 している.速度の出し過 ぎにより制
3-4.事 故 リスクに関する回答結果
第二次の面接調査では,事 故内容に関する自己報告以外に,事 故 リスク(accidentrisk)に
関する質問を行った.事 故 リスクとは,自分または他者が,将来事故に関与する可能性を意味





項 目1は自分自身の事故 リスク,項 目2は家族や知人の事故 リスクに関する質問である.項 目
3は項目1の裏返 しの表現を用いて,同 様に事故リスクに関する質問を間接的に尋ねている.
項目4は,不 死身の感覚に関する質問である.患者にこれら項 目内容が示され,事 故に対する
自分の認識内容と一致する項 目を選択するように教示が行われた.記 入は面接者が行った.こ
66
の際,複 数回答は可とした.ま た,交通事故に関与する前後では,事故に対する受けとめ方 も
変化するので,患 者には事故前の認識内容を回答するように強調された.
表21は,各項目の選択率を示 している.こ の表 より将来の出来事 として,い つか自分が事故
に遭 うと考えていた者は,全体の35.5%しかいないことが分かる.また約半数の47。3%の患者
が,事故は他人事であると考えていたことから,自分 とは無関係な出来事 として交通事故を認





1.い つかは自分 は事故 に遭 う と思 っていた 33 35.5
2.い つかは家族 や知人 が事故 に遭 う と思 っていた 11 11.8
3.事故 は他人事の ようであ ると思 っていた 44 47.3
4.事故 にあって も自分 だけは大丈夫 と思 って いた 11 11.8
合計 99 106,4
比較的選択率の高かった項 目1と項 目3に関 してのみ,患者の関与者種別にクロス集計を行
った.表22と表23は,それぞれ項 目1と項 目3の選択率を関与者種別に表 したものである。カ
イ自乗検定を行ったところ,項 目1の選択率については関与者種別に有意差が認められたが(
κ2(3)=8.05,p<0.05),項目3の選択率については有意差は認められなかった(κ2(3)=
2.75,n.s.).興味深いことに,自分 自身の事故 リスクを認識 していた患者の割合は,若年層
を中心 とした二輪 ・原付運転者の方が,他の関与者よりも高かった.そ れに対 して自転車乗車
中に事故に遭った者は,交通事故の対 して無関心であったことが表22から読みとれる.実 際,
二輪運転者は,日 頃の運転経験から危険な状況に出 くわす機会が,他 の関与者よりも多いもの
と思われる.この ような日頃の経験がリスク知覚に影響 しているものと考えられる.し かしな
がら先行研究からは,若年者は他の年齢層 と比較 して,自分 自身の事故 リスクを低 く評価する
ことが示されている(例 えば,Finn&Bragg,1986;Matthews&Moran,1986).今回の調
























の事故パ ターンの分類に関 しては,あ る程度分析に耐える質的データが得 られたと言える.比
較的事例数の多かった横断事故,右 折事故,出 合頭事故,車 両単独事故に関 して,さ らに事故
発生パターンを分類できた.と くに,車両単独事故において,カーブ単純走行型,先 行車回避
型,障 害物回避型,動 物回避型など,様々な事故形態を見出せたことは今後の事故分析に役立
つ.今回の調査結果においては,二 輪車 ・原付の問題行動があ らためて指摘された.その多 く
が速度 と関連 しているもの と思われ,交 差点通過時に対向右折車あるいは左右方向か らの直進
車両 と衝突 している.
しか し,データ収集の問題や分析の限界を考慮すると,い くつかの問題点を指摘せざるを得




した場合は,事故時の状況ついての記憶が曖昧で,中 には全 く記憶がないという患者 もいた.
また当然ながら患者にとって不利益 となるような情報は報告されに くい.さ らに,患者の容体
を考慮 しながらの短時間の面接であったため,全 体的に事故時の情報はあまり多 く得 られなか
った.と くに事故原因に関 しては,明確なものもあったが推測の域を越えられないものが多か




事故リスクに関 しては,自 分自身の事故リスクを認識 していた患者が,二輪車 ・原付運転者
の中に比較的多 く含まれていたという結果が見出された.自 分自身が事故に遭 う可能性を認識
していたのにも関わらず,現 実の事故の関与 してしまったことを考慮すると,二輪車 ・原付運
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転者は事故リスクを受容 していたことを示唆 している.ただ し,この結果を再確認するために
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ANINTERVIEWSURVEYOFROADACCIDENTSAMONGHOSPITALPATIENTS
KazロhfsaOGA阻
Aninterviewsurveywasconductedamongroadaccidentpatientsinthehospitalinorderto
gainmorequalitativeinformationonhumanfactorsaswellasonstatisticalaccidentdata.The
aimofthisinvestigationwastoconsiderproblemsandthepossibilityofcollectingand
analyzingaccidentdatareportedbyhospitalpatients.Itwasfoundthataboutonethirdof
accidentpatientsweremotorcyclists,andmostofthemwereinvolvedinaccidelltswhile
crossingtheintersectionorcollidingwithanoncomingcartumingright.Concerningfour
typesofaccidents(crossingcollisionattheintersection,pedestria且sorbicyclescrossinga
road,singleaccidents,andaccidentsinturningright),patternsatthecollisionwere
categorizedandpossiblecausalfactorswerelisted.However,itwasdifficulttogaindetailed
informationoncausalfactorsinsomecases,inwhichpatientscouldIlotremembertheevents
oftheiraccidentsclearlybecauseofseveredamagetothehead.Itwaspo童ntedoutthatit
shouldbenecessarytolinkpatients'accidentdatatootheraccidentdatasourcesifwecould
allalyzetheirdatamoreobjectively.Inaddition,itwasalsofoundthatthereweremore
motorcyclistsamongpatientswhothoughttheywouldbeinvolvedinaccidentsinthenear
hlturethanotherroadusersthatwereinvolvedinaccidents.Thisimpliesthatmotorcyclists
acceptmoreaccidentrisksthanotherroadusers
?
